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(§) Antriebsanordnung furein Kraftfahrzeug 

@ Eine Antriebsanordnung fur ein Kraftfahrzeug umfallt 
einen Verbrennungsmotor (1), der uber einen mechani- 
schen Antriebsstrang in Antriebsverbindung mit minde- 
stens einem Antriebsrad (9) des Kraftfahrzeugs steht. Mit 
dem Verbrennungsmotor (1) isteine elektrische Maschine 
(11) gekuppelt, die im Fahrbetrieb des Kraftfahrzeugs 
stets generatorisch als Lichtmaschine betrieben wird und 
insbesondere auch fur den motorischen Betrieb als Anlas- 
ser ausgelegt ist. In Abhangigkeit fahrzeugbezogener 
oder/und fahrumgebungsbezogener Parameter ermittelt 
eine elektronische Steuerung (15) einen Bremsbedarf des 
Kraftfahrzeugs. Nach Maflgabe dieses Bremsbedarfs 
steuert die elektronische Steuerung (15) im Fahrbetrieb 
die Bremsmlttel (11, 43), um das Kraftfahrzeug abzubrem- 
sen. Hierzu steuert die elektronische Steuerung (15) nach 
Maf^gabe des Bremsbedarfs das von der elektrischen Ma- 
schine (11) auf den Verbrennungsmotor ausgeubte Last- 
moment im Sinne einer Lastmomenterhohung. Die elek- 
■ trische Bremsung des Kraftfahrzeugs mittels der elektri- 
schen Maschine (11) eignet sich insbesondere in Verbin- 
dung mit automatischen Geschwindigkeits- und Ab- 
standsregelsystemen, wozu Radarmittel (49) vorgesehen 
sein konnen, welche Informationen iiber die Fahrumge- 
bung im Frontbereich des Kraftfahrzeugs enthaltende 
Radarslgnale bereitstellen. 
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Die Erfindung befaBt sich mit der Bremsung von Krafl- 
fahrzeugen mit mechanischem Antriebsstrang. 

Aulomatischc Gcschwindigkeils- und Abslandsregelsy- 5 
Sterne sind seit einiger Zeit Gegenstand intensiver For- 
schungs- und Entwicklungsbemiihungen in der Kraftfahr- 
zeugindustrie. Diese in Aniehnung an den englischsprachi- 
gen Terminus "automatic cruise control" auch als ACC-Sy- 
Sterne bezeichnelen Regelsysteme umfassen zum einen die 10 
sogenannte Tempomat-Funktion, die bereits seit vielen Jah- 
ren speziell auf dem US-amerikanischen Kraftfahrzeug- 
markt als Komfortfunktion eingesetzt wird und die automa- 
tische Einhaltung einer fahrerseitig vorgebbaren Geschwin- 
digkeit erlaubt. Zum anderen umfassen sie eine Abstandsre- 15 
gelfunktion, die eine weitere Entlastung des Fahrers bringen 
soil und eine automatische Abbremsung des Fahrzeugs be- 
wirkt, wenn die Fahrumgebung dies erfordert, etwa wenn 
vor dem eigenen Fahrzeug ein fremdes Fahrzeug nach ei- 
nem Uberholmanover einschert oder wenn das eigene Fahr- 20 
zeug zu dicht auf ein vorausfahrendes Fahrzeug aufi^rt. 
Hierzu ist eine sensorische Uberwachung der Fahrumge- 
bung erforderlich, die iiblicherweise von Radarsensoren 
iibemommen wird, wenngleich auch an Laser- oder Bildver- 
arbeitungssysteme gedacht wird. Anhand der Sensorsignale 25 
steUt ein ACC-Steuergerat einen etwaigen Bremsbedarf fest 
und gibt bei Vorliegen eines solchen Bremsbedarfs ein 
Bremsanforderungssignal aus. Anhand dieses Bremsanfor- 
derungssignals erfolgt sodann eine automatische Betatigung 
des fahrzeugdgenen Bremssystems. 30 

Der soweit skizzierte Stand der Ibchnik kann beispiels- 
weise in einem Aitikel "Blektronische Abstandsregelung" 
von Karl Seiler, veroffentlicht in KRAFTHAND, Heft 5, 6. 
Marz 1998, sowie in einem Artikel "ACC - Automatische 
Abstands- und Geschwindigkeitsregelung" von Peter Sager 35 
et al., verofFentUcht von der Technischen Universitat Berlin 
in den Berichten uber ein Symposium: Steuerungssysteme 
fiir den AntriebssUrang von Kraftfahrzeugen, 18.-19. Sep- 
tember 1997, Japanisch-Deutsches Zentrum Berlin, ISBN 3- 
7983-1748-8, nachgelesen werden. 40 

Die DE 197 18 378 Al betrifft ein Hybridfahrzeug, das 
einen zuschaltbaren Generator zur Erzeugung eines Brems- 
moments aufweist. Eine elektronische Steuereinheit beein- 
flufit die Str<3me/Spannungen der Generatoren. In der 
DE 197 18 378 Al werden zwei Bremsverfahren ofiTenbart. 45 
Zum einen kann ein Generator zugeschaltet werden, der 
seine Generatorleistung an eine Batterie abgibt. Des weite- 
ren kann ein Generator zugeschaltet werden, der ein Gegen- 
moment zum Antrieb des Verbrennungsmotors ausiibt. Ein- 
zig die Steuereinheit beeinfluBt das Bremsmoment des Ge- 50 
nerators. Die DE 197 18 378 Al enthalt keinen Hinweis auf 
weitere elektrische Verbraucher im Bordnetz des Kraftfahr- 
zeuges. 

Die DE 197 09 135 CI bcschreibt, welche MaBnahmen 
im Hinblick auf eine moglichst niedrige Motorleerlaufdreh- 55 
zahl des Verbrennungsmotors bekannt sind. Es werden die 
Auswirkungen auf den Generator und den damit verbunde- 
nen Verbrennungsmotor beschrieben, wenn ein zusatzlicher 
elektrischer Verbraucher zugeschaltet wird, jedoch immer 
vor dem Hinteigrund, m5glichst wenige Verbraucher einzu- 60 
setzen und bei Bedarf einen Verbraucher auch spater als ge- 
wOnscht zuzuschalten. Auch die Erhdhung des Motoran- 
triebsmoments wird vorgeschlagen. 

Soweit Kraftfahrzeuge mit mechanischem Antriebsstrang 
betroffen sind, erfolgt bei bekannten ACC-Systemen der 65 
Bremseingrifif bisher regehnaBig an den Radbremsen des 
Kraftfahrzeugs. Hierzu ist das Kraftfahrzeug mit einem 
elektronischen Bremskraftverstarker ausgeriistet, der von 



dem ACC-Steuergerat dem ermittelten Bremsbedarf ent- 
sprechend steuerbar ist. 

Aufgabe der Erfindung ist es, einen weiteren, insbeson- 
dere in Verbindung mit ACC-Systemen geeigneten Weg zur 
Bremsung von Kraftfahrzeugen mit mechanischem An- 
triebsstrang anzugeben. 

ErfindungsgemaB wird die Aufgabe durch den Patentan- 
spruch 1 gelost. 

Die Erfindung geht von der Uberlegung aus, daB bei 
Kraftfahrzeugen mit mechanischem Anlriebsstrang regel- 
maBig auch eine an den Verbrennungsmotor angekuppelte 
elektrische Maschine vorhanden ist, die zumindest als Ge- 
nerator betreibbar ist und im generatorischen Betrieb ein 
bremsend auf den Verbrennungsmotor und damit den me- 
chanischen Antriebsstrang wirkendes Lastmoment hervor- 
ruft. Zwar ist es aus der DE 197 21 298 Al bereits bekannt, 
bei einem Hybrid-Fahrantrieb das von einer elektrischen 
Maschine auf einen Verbrennungsmotor ausgeubte Lastmo- 
ment im Sinne einer Reduzierung mechanischer Schwin- 
gungen im Antriebsstrang, insbesondere aber auch zum 
elektrischen Bremsen des Kraftfahrzeugs zu steuem. Aller- 
dings ist diese elektrische Maschine nicht nur zum generato- 
rischen Betrieb ausgelegt, die dann, wenn der Fahrantrieb 
des Kraftfahrzeugs ausschlieBlich vom Verbrennungsmotor 
iibemommen wird, das Bordnetz des Kraftfahrzeugs mit 
elektrischer Energie versorgt oder solche in eine Speicher- 
batterie des Kraftfahrzeugs einspeist, Vielmehr ist sie auch 
fiir den motorischen Fahrantrieb des Kraftfahrzeugs ausge- 
legt, und zwar entweder als Unterstutzung fur den Verbren- 
nungsmotor oder als alleinige Quelle der zum Antrieb des 
Kraftfahrzeugs benodgten mechanischen Leistung. Solche 
elektrischen Maschinen mtissen sehr leistungsfahig sein, 
eben speziell fur den Fall, daB sie im motorischen Betrieb 
ohne ^hilfenahme des Veri)rennungsmotors das Kraftfahr- 
zeug alleine antreiben sollen, Dementsprechend hoch kon- 
nen die von den elektrischen Maschinen im generatorischen 
Betrieb erzeugten Bremsmomente sein, die dann zur geziel- 
ten Abbremsung des Kraftfahrzeugs genutzt werden kon- 
nen. 

Im Rahmen der Erfindung wird jedoch nicht von einem 
Hybrid-Fahrantrieb ausgegangen, sondem von einem Fahr- 
antrieb mit einer elektrischen Maschine, deren ausschlieBli- 
cher Zweck im generatorischen Betrieb als Lichtmaschine 
und gewanschtenfalls im motorischen Betrieb als Anlasser 
liegt, nicht jedoch im motorischen Betrieb als mechanische 
Antriebsquelle wahrend des Fahrfoetriebs des Kraftfahr- 
zeugs. Solche elektrischen Maschinen sind regelmafiig deut- 
lich leistungsschwacher als im Rahmen von hybriden Fahr- 
antriebskonzepten eingesetzte elektrische Maschinen. Ihre 
Leistung ist iiblicherweise auf den Leistungsbedarf des 
Bordnetzes des Kraftfahrzeugs ausgelegt, fur den bei mo- 
dernen Personenkraftwagen in der Regel einige Kilowatt, 
beispielsweise 5-6 kW, als Richtwert angenommen werden. 
Es hat sich nun gezeigt, daB trotz der vergleichsweise gerin- 
gen Leistung derartiger elektrischer Maschinen dennoch 
Bremsmomente im generatorischen Betrieb erzeugt werden 
konnen, die fiir viele Fahrsituationen ausreichen. Im AieBen- 
den Verkehr, bei Kolonnenfahrten, bei Uberlandreisen oder 
ahnlichen, wenig hektischen Fahrsituationen, die fiir den 
Knsatz von ACC-Systemen prSdestiniert sind, werden in 
der liberwiegenden Zahl der durchgefuhrten Bremsmandver 
nSmlich nur vergleichsweise schwache Bremsmomente be- 
notigt, beispielsweise in der GroBenordnung von 20-50% 
des Motordrehmoments des Verbrennungsmotors. Derartige 
Bremsmomente konnen ohne wei teres durch eine voriiber- 
gehend erhohte Leistungsabgabe der im Fahrbetrieb rein ge- 
neratorisch betriebenen elektrischen Maschine erzielt wer- 
den. 
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Die beim elektrischen Bremsen mittels der generatorisch 
arbeitenden elektrischen Maschine gewonnene elektrische 
Energie kann in eine hinreichend leistungsfahige Speicher- 
batterie des Kraftfahrzeugs eingespeist werden. Dabei kann 
es sich um eine Miltclspannungsbatterie, die bcispielsweisc 5 
auf ein Spannungspotential von 42 V oder mehr ausgelegt 
ist, Oder eine Niederspannungsbatterie handeln, die auf das 
iibliche Spannungspotential von 12 bzw. 24 V herkommli- 
cher Bordnetze von Kraftfahrzeugen ausgelegt ist. 

Ein Vorteil der erfindungsgeinaBen Anlriebsanordnung ist 10 
darin zu sehen, daB beim elektrischen Bremsen mittels der 
elektrischen Maschine nicht mit der Gefahr eines Uber- 
bremsens gerechnet werden muB. Die ira Rahmen der Erfin- 
dung betrachteten elektrischen Maschinen werden namlich 
regeimafiig nur ein begrenztes Bremsmoment zur Verfugung is 
stellen, das den von ACC-Systemen im Normalfali ermittel- 
ten Bremsbedarf nicht iibersteigt. Selbst im Fall von Sy- 
stemfehlem treten dann nur sehr geringe Bremsmomente 
auf, die keinesfalls zu einem scharfen abrupten Abbremsen 
des Kraftfahrzeugs fuhren und so die Fahrsicherheit zumin- 20 
dest nicht wesentlich beeintrachtigen. Das elektrische 
Bremsen mit einer elektrischen Maschine bietet so eine sy- 
stemimmanente Sicherheit 

Grundsalzlich ist es denkbar, das erfindungsgemaBe Kon- 
zept bei elektrischen Maschinen anzuwenden, die aus- 25 
schlieBlich als Lichtmaschine zur Speisung des Fahrzeug- 
Bordnetzes und zum Laden der Fahrzeugbatterie eingesetzt 
werden, sofem sie hinreichend leistungsfahig sind. Insbe- 
sondere eignet sich die Erfindung hingegen dir sogenannte 
Starter/Generator-Konzepte, bei denea die elektrische Ma- 30 
schine sowohl als Lichtmaschine als auch als Anlasser be^ 
nutzt wird. 

Soweit Kraftfahrzeuge, die mit der erfindungsgemaBen 
Anlriebsanordnung ausgerustet sind, uber ACC-Systeme 
verfiigen, werden Radarmittel vorgesehen sein, welche In- 35 
formadonen iiber die Fahrumgebung im Frontbereich des 
Kraftfahrzeugs enthaltende Radarsignale bereitstellen, wo- 
bei die elektronische Steuerung den Bremsbedarf des Kraft- 
fahrzeugs unter Verwendung der Radarsignale ermittelt. Ein 
die ACC-Funktion ubcmehmender Teil der elektronischen 40 
Steuerung wird bei Vorliegen einer einen Bremsbedarf er- 
fordemden Fahrsituadon dann automadsch die elektrische 
Bremsung mittels der elektrischen Maschine ausldsen. Das 
Kraftfahrzeug kann zudem mit einem Bremspedalsensor 
ausgestattet sein, der die Betatigung eines Bremspedals des 45 
Kraftfahrzeugs erfaBt. In diesem Fall kann der elektroni- 
schen Steuerung iiber das Sensorsignal des Bremspedalsen- 
sors ein Bremsbedarf signalisierl werden. Eine elektrische 
Bremsung des Fahrzeugs mittels der elektrischen Maschine 
kSnnte dann nicht nur automatisch mittels des ACC-Sy- 50 
stems eingeleitet werden, sondem auch vom Fahrer durch 
Bremspedalbetatigung bewuBt herbeigefiihrt werden. 

AuBerdem versteht es sich, daB sowohl bei einer vom 
ACC-System initiierten Bremsung des Kraftfahrzeugs als 
auch bei einer fahrerseitig durch Bremspedalbetadgung be- 55 
wirkten Bremsung des Kraftfahrzeugs die Bremswirkung 
der elektrischen Maschine durch zusatzlicheBetadgung von 
Radbremsen des Kraftfahrzeugs verstarkt werden kann. Die 
elektronische Steuerung wird dann die Starke der Bremswir- 
kung der elektrischen Maschine und der Radbremsen sowie 60 
das zeidiche Ineinandergreifen dieser beiden Bremsarten 
geeignet aufeinander abstimmen. 

Ein Ausfiihrungsbei spiel der erfindungsgemaBen An- 
triebsanordnung wird im folgenden anhand der beigefiigten 
einzigen Figur naher erlautert. Darin ist ein Verbrennungs- 65 
motor 1 gezeigt, der uber eine elektrisch oder mechanisch 
betadgbare Reibungskupplung 3 mit einem Schaltgetriebe 5 
gekuppelt ist, bei welchem es sich um ein automaUsches Ge- 



triebe oder um ein automadsiertes Stufengetriebe, aber auch 
um ein manuell zu schaltendes Stufengetriebe handeln kann. 
Das Schaltgetriebe 5 ist seinerseits mit einem DififerenUal- 
getriebe 7 verbunden, das Antriebsrader 9 des Kraftfahr- 
zeugs tieibt. Zwischen den Vcrbrennungsmotor 1 und die 
Reibungskupplung 3 ist eine sowohl als Generator als auch 
als Elektromotor betreibbare elektrische Maschine 11 einge- 
fiigt, deren Rotor drehfest mit der Kurbelwelle des Verbren- 
nungsmotors 1 und ebenso drehfest mit dem Eingangsteil 
der Reibungskupplung 3 verbunden ist. Bei geschlossener 
Kupplung 3 steht der Vcrbrennungsmotor 1 iiber den Rotor 
der elektrischen Maschine 11, die Kupplung 3, das Schaltge- 
triebe 5 und das Differentialgetriebe 7 in drehmomentiiber- 
tragender Antriebsverbindung mit den Radem 9. 

Die elektrische Maschine 11 ist mit einem Stromrichter- 
stellglied 13 verbunden, das die vielphasigen Strangstrome 
der elektrischen Maschine 11 schaltet und im Generatorbe- 
trieb die Ladestrdme gleichrichtet und im Motorbetrieb fiir 
einen geeigneten Phasenversatz der Strangstrome sorgt. Die 
Steuerung des Stromrichterstellglieds 13 Ubemimmt eine 
zentrale elektronische Steuereinheit 15, mittels welcher die 
Schaltzeiten der elektrischen Ventile, insbesondere Halblei- 
tervendle, des Stromrichterstellglieds 13, das im Motorbe- 
trieb erzeugte Drehmoment sowie die im Generatorbetrieb 
erzeugte Ladeleistung gesteuert werden konnen. Die Steuer- 
einheit 15 steuert femer iiber einen Stellantrieb 17 ein Lei- 
stungseinstellglied 19 des Verbrennungsmotors 1, beispiels- 
weise eine Drosselklappe oder eine Einspritzvorrichtung. 
Die Steuereinheit 15 spricht hi^zu auf ein vom Fahrer des 
Kraftfahrzeugs zu betatigendes Fahrpedal 21 an, dessen 
Auslenkung sie mittels eines Posidonssensors 23 erfaBt. 

Ober das Strorarichterstellglied 13 und einen Gleichspan- 
nungsurarichter 25 ist die elektrische Maschine 11 mit einer 
Bordbatterie 27 des Kraftfahrzeugs verbunden, aus der sie 
beim motorischen Betrieb mit Strom versoigt wird und in 
die sie bei generatorischem Betrieb erzeugten Strom riick- 
speist. Der Gleichspannungsumrichter 25 sorgt fur eine 
Spannungstransformadon zwischen einem Mittelspan- 
nungsniveau, bei dem das Stromrichterstellglied 13 arbeitet, 
und einem Niederspannungsniveau, auf dem sich das mit 29 
bezeichnete Bordnetz des Kraftfahrzeugs befindet. Neben 
der Batterie 27 sind zahlreiche elektrische Verbraucher 31 
an das Bordnetz 29 angeschlossen. Der Gleichspannungs- 
umrichter 25 ist nicht zwingend erforderlich; er kann entfal- 
len, sofem das Stromrichterstellglied 13 auf einem bord- 
netzgeeigneten Spannungsniveau arbeitet. 

Das Kraftfahrzeug ist femer mit einem automadschen 
Geschwindigkeits- und Abstandsregelsystem (ACC-Sy- 
stcm) ausgeriistet. Hierzu ist eine Soll-Geschwindigkeits- 
vorgabeeinrichtung 33 vorgesehen, mittels der der Fahrer 
eine konstante Geschwindigkeit vorgeben kann, mit der er 
zu fahren wiinscht. Die tatsachliche Geschwindigkeit des 
Kraftfahrzeugs wird mittels einer Ist-Geschwindigkeitser- 
fassungseinrichtung 35 erfaBt, die die Ist- Geschwindigkeit 
beispielsweise mittels eines die Raddrehzahl erfassenden 
Drehzahlsensors (nicht naher dargestellt) ermittelt. Aus den 
Vorgabesignalen der SoU-Geschwindigkeitsvoigabeeinrich- 
tung 33 und der Ist-Geschwindigkeitserfassungseinrichtung 
35 ermittelt die Steuereinheit 15 einen Stellbedarf ftir das 
Leistungseinstellglied 19 des Verbrennungsmotors 1 und 
steuert in entsprechender Weise dessen Stellantrieb 17. Der 
Steuereinheit 15 ist femer ein Radarsensor 39 zugeordnet, 
der die Frontumgebung des Kraftfahrzeugs nach Hindemis- 
sen, etwa vorausfahrenden Fahrzeugen, StraBenrandbegren- 
zungen oder dergleichen, absucht und entsprechende Radar- 
signale an die Steuereinheit 15 liefert. Die Steuereinheit 15 
wertet die Radarsignale aus und ermittelt, ob ein Bremsbe- 
darf fiir das Kraftfahrzeug besteht. Bei Bestehen eines sol- 
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chen Bremsbedarfs fuhrt sie eine Geschwindigkeiisminde- 
rung des Kraftfahrzeugs herbei. Hierzu steuert sie das 
Stromrichlerstellglied 13 derart, dafi die im normalen Fahr- 
betrieb ausschlieBlich generatorisch aibeitende und das 
Bordnetz 29 mit elektrischer Eneigie vcrsorgendc clektri- 5 
sche Maschine 11 in erhohtem MaBe elektrische Leistung 
abgibt, wodurch das von ihr auf den Verbrennungsmotor 1 
ausgeubte Last- oder Bremsmoment starker wird und diesen 
abbremst. Die Batterie 27 ist so ausgelegt, daB sie die bei 
derarligein generalorischen Bremsen erzeugten hoheren 10 
Strome aufnehmen und speichern kann. Wie stark und wie 
lange die elektrische Maschine 11 bei erhohter elektrischer 
Leistungsabgabe betrieben wird, bestimmt sich nach dem 
bestehenden Bremsbedarf, der laufend anhand der Radarsig- 
nale des Radarsensors 39 in Verbindung mit der Soll-Ge- 15 
schwindigkeit und der Ist-Geschwindigkeit ermittelt wird. 
Die Steuening des Stromrichterstellglieds 13 kann beispieLs- 
weise in einer Veranderung der Schaltzeitpunkte von FETs 
bestehen, die die elektrischen Ventile des Stromrichterstell- 
glieds 13 bilden. 20 

Die elektrische Maschine 11 ist, was ihren motorischen 
Betrieb anbelangt, lediglich fiir Anlasserzwecke ausgelegt. 
Wahrend des Fahrbetriebs des Kraftfahrzeugs arbeitet sie, 
wie bereits gesagt, stets als Generator. Es hat sich dennoch 
gezeigt, daB die mit einer solchen elektrischen Maschine er- 25 
zielbaren Bremsmomente fur eine Vielzahl von Fallen aus- 
reichen, in denen ACC-Systeme eine Abbremsung des 
Kraftfahrzeugs verlangen. Trotzdem kann es aber vorkom- 
men, daB der aktuelle Bremsbedarf die Fahigkeiten der elek- 
trischen Maschine 11 iibersteigt, beispielsweise wenn ein 30 
vorausfahrendes Fahrzeug plotzlich scharf abbremst. Wenn 
der Fahrer in dieser Situation nicht aufmerksam ist und nicht 
sofort reagiert, kann es zu einem UnfaU kommen. Um dem 
vorzubeugen, kann es sinnvoll sein, Radbremsen 43 vorzu- 
sehen, die uber einen elektrischen Bremskraftverstarker 45 35 
unter Steuerung der Steuereinheit 15 betatigbar sind. Bei 
Fahrten mit eingeschaltetem ACC-System kann so ein 
Grundbremsbedarf von der elektrischen Maschine 11 abge- 
deckt werden, wahrend bei Bremsbedarfsspitzen zusatzlich 
die Radbremsen 43 hinzugenommen werden. Damit auch 40 
der Fahrer der Steuereinheit 15 einen Bremsbedarf mitteilen 
kann, erfaBt ein weiterer Positionssensor 47 die Auslenkung 
eines vom Fahrer des Kraftfahrzeugs zu betatigenden 
Bremspedals 49 und liefeit entsprechende Positionssignale 
an die Steuereinheit 15. Abhangig von der erfaBten Auslen- 45 
kung des Bremspedals 49 steuert die Steuereinheit 15 dann 
den Bremskraftverstarker 45 oder/und die elektrische Lei- 
stungsabgabe des Generators 11. 

Altemativ oder zusatzlich zur gecigncten Becinflussung 
des Stromrichterstellglieds 13 ist eine erhohte Bremswir- 50 
kung der elekuischen Maschine 11 auch durch Veranderung 
ihrer Erregung (dargestellt durch einen gestrichelten Steuer- 
pfeil 51) oder/und durch Zuschaltung eines oder mehrerer 
durch die Steuereinheit 15 steuerbarer elektrischer Verbrau- 
cher 31 (dargestellt durch einen gestrichelten Steuerpfeil 53) 55 
denkbar. Beispielsweise ist es denkbar, eine Heizungs- oder 
Klimaanlage des Kraftfahrzeugs zeitweilig mit erhohter Lei- 
stung zu betreiben, ohne daB der Fahrer dies merklich wahr- 
nimmt. 

Wird bei Fahren mit eingeschaltetem ACC-System von 60 

der Steuereinheit 15 anhand der Radarsignale des Radarsen- 
sors 39 ein Bremsbedarf ermittelt, wird selbstverstandlich 
zunachst die Motorleistung des Verbrennungsmotors 1 ge- 
drosselt, bevor das von der elektrischen Maschine 11 und 
gegebenenfalls den Radbremsen 43 gebildete automatische 65 
Bremssystem des Kraftfahrzeugs betatigt wird. Altemativ 
zu der dargestellten elektrischen Radbremsanlage kann das 
Kraftfahr^eug auch mit einer herkommlichen, rein hydrauli- 



schen Radbremsanlage ausgestattet sein. Falls in diesem 
Fall der von der Steuereinheit 15 ermittelte Bremsbedarf das 
Leistungsvermogen der elektrischen Maschine 11 iiber- 
steigt, wird die Steuereinheit 15 zweckmaBigerweise einen 
Wamhinweis an den Fahrer abgeben, um diesen zur Betati- 
gung der hydraulischen Radbremsanlage zu veranlassen. 

Patentanspriiche 

1. Antriebsanordnung ftir ein Kraftfahrzeug, umfas- 
send 

- einen Verbrennungsmotor (1), der uber einen 
mechanischen Antriebsstrang in Antriebsverbin- 
dung mit mindestens einem Antriebsrad (9) des 
Kraftfahrzeugs steht, 

- eine mit dem Verbrennungsmotor (1) gekup- 
pelte und im Fahrbetrieb des Kraftfahrzeugs stets 
generatorisch als Lichtmaschine arbeitende, ins- 
besondere auch fur den motorischen Betrieb als 
Anlasser ausgelegte, elektrische Maschine (11), 

- Bremsmittel (11, 43) zum Bremsen des Kraft- 
fahrzeugs und 

- eine elektronische Steuerung (15), welche in 
Abhangigkeit fahrzeugbezogener oder/und fahr- 
umgebungsbezogener Parameter einen Bremsbe- 
darf des Kraftfahrzeugs ermittelt und die Brems- 
mittel (11, 43) nach MaBgabe des Bremsbedarfs 
steuert, 

dadurch gekennzeichnet, daB die elektronische 
Steuerung (15) dazu ausgelegt ist, im Fahrbetrieb des 
Kraftfahrzeugs zu dessen Bremsung das von der elek- 
trischen Maschine (11) auf den Verbrennungsmotor (1) 
ausgeubte Lastmoment nach MaBgabe des Bremsbe- 
darfs im Sinne einer Lastmomenterhohung zu steuera, 
wobei die elektronische Steuerung (15) zur Erhohung 
des Lastmoments elektrische Verbraucher (31) vor- 
iibergehend zuschaltet, die an ein von der elektrischen 
Maschine (11) gespeistes Bordnetz (29) des Kraftfahr- 
zeugs angeschlossen sind. 

2. Antriebsanordnung nach Anspruch 1, gekennzeich- 
net durch Radarmittel (39), welche Informationen uber 
die Fahrumgebung im Frontbereich des Kraftfahrzeugs 
enthaltende Radarsignale bereitstellen, wobei die elek- 
tronische Steuerung (15) den Bremsbedarf des Kraft- 
fahrzeugs unter Verwendung der Radarsignale ermit- 
telt. 
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